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CADENA DE SUMINISTRO: unión de todas las empresas que participan en 
producción, distribución, manipulación, almacenaje y comercialización1. 
 
EFICIENCIA: capacidad de disponer de alguien o de algo para conseguir un efecto 
determinado2. 
 
HEURÍSTICO: manera de buscar la solución de un problema mediante métodos 
no rigurosos, como por tanteo, reglas empíricas, etc.3. 
 
LEAD TIME: tiempo que tarda una unidad en atravesar todo el proceso de 
producción: desde la recepción del pedido hasta la entrega al cliente del 
producto4. 
 
LOGÍSTICA INVERSA: conjunto de actividades logísticas de recogida, desmontaje 
y desmembramiento de productos ya usados o sus componentes, así como de 
materiales de distinto tipo y naturaleza con el objeto de maximizar el 
aprovechamiento de su valor, en sentido amplio de su uso sostenible y, en último 
caso, su destrucción5.  
 
LOGÍSTICA URBANA: ciencia que estudia cómo las personas, las mercancías y la 
información superan el tiempo y la distancia de forma eficiente, global y sostenible 
en un entorno urbano6. 
 
MODO DE TRANSPORTE: manera de embarcar un producto7. 
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OPERADOR LOGÍSTICO: empresa que lleva a cabo la planificación, implantación 
y control eficiente del flujo físico a través de la cadena de suministro, así como 
todos los servicios e información asociados a éste, desde el punto de origen hasta 
el de consumo, con el objeto de satisfacer los requerimientos del cliente8. 
 
PLATAFORMA LOGÍSTICA: zona delimitada al interior de la cual se ejercen las 
actividades relativas al transporte, empaque y distribución, para tránsito nacional 
y/o internacional de mercancías de uno o varios operadores9. 
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CAT: Centro de Alta Tecnología. 
 
DANE: Departamento Administrativo Nacional de Estadística. 
 
DUM: distribución urbana de mercancías. 
 
ELP: Espace de Livraison de Proximité. 
 
POL: Plan de Ordenamiento Logístico. 
 
POT: Plan de Ordenamiento Territorial. 
 





























Este trabajo investigativo analiza la manera en que la distribución logística urbana 
es realizada en los centros comerciales de tecnología ubicados en la localidad de 
Chapinero perteneciente a la ciudad de Bogotá, escenarios en donde se 
compromete la eficiencia de la cadena de suministro para este tipo de productos 
debido a las diferentes dificultades evidenciadas. Se tiene en cuenta el estudio de 
la información disponible de esta temática y con los hallazgos obtenidos de la 
práctica, se presenta una utilidad para el eslabón final de la cadena de suministro 
conocido como la última milla, aplicable para este caso de estudio. 
 
 
Palabras clave: Bogotá, Centros comerciales de tecnología, Chapinero, Logística 








This research analyses the way urban logistics distribution is made at technology 
malls located in Chapinero locality from Bogotá city, a place where supply chain 
efficiency is at risk for this kind of goods, due to the difficulties evidenced. For this 
research, previous studies developed for this topic were queried and also with the 
findings from personal field work, a last mile utility which contributes to the last link 
of the supply chain for technology products is shown. 
 
 












La distribución urbana de mercancías es una actividad fundamental para el 
desarrollo del comercio y sus sectores en las ciudades del mundo, la cual es 
ejecutada en escenarios urbanos que pueden presentar múltiples variables 
potencialmente incidentes hacia la eficiencia de una cadena de suministro. Debido 
a que todas las ciudades tienen diferencias propias de su región, no es fácil 
establecer un modelo estándar que determine las pautas para una correcta 
distribución urbana de mercancías, siendo esta metodología una labor casi 
personalizada para cada una de las ciudades del mundo por su complejidad. 
 
 
En el caso de Colombia, la logística urbana es una materia poco estudiada. En la 
ciudad de Bogotá actualmente la normativa del Plan de Ordenamiento Territorial 
(POT) puntualiza “cómo puede la ciudad hacer uso de su suelo y dónde están las 
áreas protegidas, en qué condiciones se puede ubicar vivienda, actividades 
productivas, culturales y de esparcimiento”11. Sin embargo, Bogotá tiene 
dificultades notorias en materia de movilidad razón por la cual la distribución 
urbana de mercancías es una labor compleja de lograr. 
 
 
El estudio parte de la necesidad de caracterizar factores que inciden en la 
eficiencia de la llamada última milla que compone uno de los eslabones más 
importantes de la cadena de suministro. Para los objetivos del presente trabajo, la 
problemática se concentró en los centros comerciales de tecnología más 
reconocidos de la localidad de Chapinero como son Unilago y el Centro de Alta 
Tecnología, debido a que esta zona tiene fuertes problemas de movilidad que 
comprometen la última milla en la distribución de productos tecnológicos. Se 
realizó un diagnóstico de las variables incidentes en la última milla del sector 
estudiado, una serie de encuestas a personas y una toma de datos proveniente de 
la observación directa de los autores. 
 
 
La realización del presente trabajo investigativo complementa los limitados 
estudios actualmente realizados en Bogotá en materia de logística urbana donde 
se elabora una propuesta que contribuya a disminuir el impacto actual que tiene la 
última milla en la distribución de productos tecnológicos. 
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La ciudad de Bogotá es una unidad de negocio donde se aplica la eficiencia y la 
eficacia en todos los sectores económicos, la malla vial se convierte en un 
facilitador para poder cumplir objetivos en cada sector. Según el reporte anual de 
movilidad del 2014 de la Cámara de Comercio de Bogotá, “el cual presenta la 
evolución año por año de cifras e indicadores del transporte público y privado de la 
ciudad y busca brindar información relevante a empresarios, expertos, académicos 
y ciudadanos en general, con el fin de aportar a la toma de decisiones de política 
pública en materia de movilidad. En su octava versión, el informe presenta cifras a 
31 de diciembre de 2014 obtenidas de fuentes primarias oficiales, que permiten 
construir un panorama general de la situación actual de la movilidad de la ciudad y 
compararla con datos históricos de los últimos años”12.  
 
Figura 1. Estado de la malla vial por localidad. 
 
 
Fuente: Cámara de Comercio de Bogotá, 2014. 
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Figura 2. Mapa del estado de la malla vial por localidad. 
 
 
Fuente: Cámara de Comercio de Bogotá, 2014. 
 
 
Según las ilustraciones anteriores, la localidad de Chapinero cuenta con una malla 
vial mayormente en buen estado, sin embargo se evidencia que en la localidad 
hay vías que se encuentran en mal estado, lo cual corresponde aproximadamente 
a un tercio del total de la malla vial de Chapinero. Lo anterior indica que el 
rendimiento de las operaciones logísticas de distribución en la localidad podría 




Por consiguiente, el trabajo investigativo desarrollado aquí tuvo como función 
analizar y caracterizar una zona específica de la ciudad de Bogotá, en este caso la 
localidad de Chapinero (zona con alta densidad de establecimientos13), 
considerando los lineamientos estratégicos que se han dado desde el distrito con 
el Plan de Ordenamiento Territorial y el Plan Maestro de Movilidad para la ciudad. 
 
 
El desarrollo del proyecto comprende la caracterización logística de la zona, 
extrayendo las variables que puedan facilitar las operaciones logísticas de la 
última milla, las cuales pueden ser evaluadas por medio de herramientas teóricas 
y prácticas que permitan optimizar las problemáticas evidenciadas, entendiendo 
que “Bogotá cuenta con dos kilómetros cuadrados analizados, y un tercero en 
desarrollo. Sin embargo, a futuro se busca tener toda la ciudad categorizada en 
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2. JUSTIFICACIÓN DEL PROBLEMA 
 
 
El presente proyecto se formula con la idea de caracterizar los centros 
comerciales de tecnología ubicados en la localidad de Chapinero, considerando 
los estudios de logística urbana que se han realizado en otros países del mundo, 
así como los lineamientos estratégicos que se han dado desde la administración 
distrital de Bogotá. 
 
 
Lo mencionado anteriormente va orientado hacia el mejoramiento de la eficiencia 
en la ciudad, puesto que “Bogotá, con una población estimada de 7’878.783 
habitantes15 enfrenta grandes problemas de movilidad y desarrollo de 
infraestructura, entre otros. La Veeduría Distrital de Bogotá presentó un informe en 
el cual comunicó que en los últimos seis años la malla vial sólo creció en 390 
kilómetros (2.7%), mientras que en el mismo periodo de tiempo el número de 
vehículos matriculados en la ciudad casi se duplicó al pasar de 666.000 a más de 
1’270.000, lo cual generó una disminución de la velocidad promedio de los 
vehículos en la ciudad al pasar de 33 a 22.9 km/h16. Esta información hace 
evidente las problemáticas mencionadas las cuales afectan las operaciones 
logísticas en la ciudad”17. 
 
 
La zona a caracterizar se identifica por altos niveles de actividad comercial, así 
como de población flotante, se observaron problemáticas que afectan las 
actividades logísticas como son la congestión vehicular, la falta de zonas de 
cargue y descargue de mercancías, parqueaderos insuficientes, falta de 
señalización y la utilización de bahías de estacionamiento para propósitos 
diferentes al parqueo de vehículos. Se realizó el levantamiento de la información 
en el sector de estudio comprendido entre la Calle 76 con Carrera 15 hasta la 
Calle 81 con Carrera 15 y sus alrededores, en donde se observaron las 
problemáticas planteadas anteriormente, así como prácticas realizadas en la 
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distribución logística por parte de los proveedores, las cuales podrían poner en 
riesgo la integridad física de los visitantes de los centros comerciales así como de 
la mercancía transportada.  
 
 
Figura 3. Ingreso de mercancía por rampa de discapacitados. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
Figura 4. Descargue sobre vía donde es prohibido parquear. 
 
 
Fuente: Google Maps, 2015.
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2.1  FORMULACIÓN DEL PROBLEMA 
 
 
 ¿Cuál es la solución logística de mayor impacto para las problemáticas 
identificadas en los centros comerciales de tecnología Unilago y Centro de Alta 
Tecnología, ubicados en la localidad de Chapinero?  
 
 
 ¿Cuál es la causa principal que perjudica el desempeño de las operaciones 



































3.1.   OBJETIVO GENERAL 
 
 
Caracterizar la logística urbana en los centros comerciales de tecnología ubicados 
en la localidad de Chapinero para plantear alternativas de mejora en la movilidad 
de la zona, basado en la construcción de una metodología de estudio de la última 
milla en la cadena de suministro. 
 
 
3.2.   OBJETIVOS ESPECÍFICOS 
 
 
1. Caracterizar logísticamente los centros comerciales de tecnología Unilago y 
Centro de Alta Tecnología ubicados en la localidad de Chapinero. 
 
2. Plantear una metodología para el estudio de la última milla acorde con el 
análisis de los datos recolectados en la caracterización logística de la zona. 
 
3. Proponer un modelo piloto heurístico para generar escenarios simulados a 



















4. MARCO CONCEPTUAL 
 
 
Actualmente, las ciudades son el escenario donde se concentran actividades 
comerciales e industriales que conviven con sus habitantes y visitantes. En la 
realización de dichas labores, las ciudades diariamente deben sortear situaciones 
en la gestión de la movilidad vehicular con el fin de garantizar la competitividad en 
las actividades comerciales de distribución urbana de mercancías (DUM), así 
como satisfacer la calidad de vida esperada por los ciudadanos18. En la DUM se 
llevan a cabo todos los movimientos relacionados con el suministro de productos 
en las ciudades y la manipulación de mercancías. 
 
 
En recientes décadas, el análisis cuantitativo de problemas relacionados con la 
logística y el transporte ha adquirido suma importancia, ya que estas dificultades 
requieren de una disciplina que abarque soluciones integrales debido a que en la 
DUM surgen complicaciones hacia los transportistas y operadores logísticos, los 
generadores de carga, las autoridades locales y los usuarios de la vía pública19, 
involucrando también la sostenibilidad del sistema. “Esta nueva disciplina, 
tendente a la optimización sistémica o integral de los servicios de la ciudad, podría 
denominarse logística urbana”20.  
 
 
La cadena de suministro es ejecutada en etapas que van desde el 
aprovisionamiento de la materia prima hasta la llegada del producto al consumidor 
final21, en donde las operaciones logísticas buscan ejecutar y optimizar las 
actividades de distribución y gestión, con el fin de asignar todos los recursos 
disponibles para cada proceso de la cadena de suministro eficazmente, en donde 
las tecnologías de información buscan obtener datos reales del desempeño y así 
generar modelos matemáticos para pronosticar rutas de transporte acordes con la 
                                                          
18
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situación22. En la última etapa de la cadena de suministro se da lugar a la logística 
de última milla23, siendo una de las más problemáticas puesto que en ocasiones el 
flujo optimizado de operaciones logísticas puede afectarse últimamente por las 
escasas zonas de estacionamiento así como la poca disponibilidad de espacios 
para descarga de mercancía, los cuales ocasionalmente son ocupados por 
vehículos particulares y que generan obstrucciones en el flujo vehicular, situación 





















Fuente: Pérez, 2008. 
 
 
Se ha mencionado que la etapa final de la cadena de suministro es una de las 
más problemáticas en materia logística, siendo también el proceso de entrega en 
donde se concentran los mayores costos de toda la cadena. Optimizar la última 
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milla traería consigo ventajas competitivas en materia de costos, rutas, lead-time, 
sostenibilidad y servicio al cliente25. 
 
 
Justo cuando el proceso de entrega al cliente termina, trae consigo la posibilidad 
de ejecutar una logística inversa por parte del consumidor. Esta etapa es conocida 
tradicionalmente como una devolución de mercancía en donde se analizan sus 
posibilidades de reutilización en la cadena de suministro, reparación, restauración, 
remanufactura parcial, reciclado de materias primas o su eliminación definitiva, 
decidiendo en cada caso qué es lo que hay que aplicar, cómo y cuándo. El flujo de 
actividades en la logística inversa difiere del de la logística directa debido a que las 
devoluciones representan gastos adicionales en su trayecto inverso, a diferencia 
del comportamiento comercial de una mercancía sin defectos distribuida de forma 
directa, la cual satisface una demanda26.  
 
 
Para estudiar el comportamiento y desempeño de la cadena de suministro de 
productos tecnológicos en los centros comerciales Centro de Alta Tecnología 
(CAT) y Unilago, los autores buscaron obtener datos e información relevante de la 
zona con la utilización de la técnica cualitativa de la observación heurística, la cual 
permite plantear preguntas e inquietudes derivadas de los fenómenos o datos 
vistos con detenimiento. La observación trae consigo una posibilidad de error 
considerable, generalmente si solo se cuenta con una sola sesión de observación. 
Es recomendable que los sentidos estén coordinados en la realización de esta 
labor, sin dejar a un lado el sentido crítico de lo que se observa27. 
 
 
El proceso para la realización del diseño cualitativo es básicamente igual al de 
cualquier investigación cualitativa, desenvolviéndose en cinco pilares de trabajo 
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Figura 6. Fases de la investigación cualitativa. 
 
 
Fuente: Ruiz Olabuénaga, 2012. 
 
 
Toda investigación inicia con el planteamiento y definición conceptual del 
problema, facilitando el diseño de la estrategia de trabajo acorde con el caso. Para 
argumentar ampliamente la justificación y puesta en marcha de propuestas de 
solución, generalmente se realiza la recogida de datos e información relevante de 
diversas fuentes como libros, revistas, datos, entrevistas y otras por el estilo, con 
el fin de ejecutar un tratamiento de la información preciso en donde los autores 
analizan los hallazgos obtenidos, análisis que será reportado por medio de un 
informe que dé validez a la investigación realizada28. 
 
 
La observación heurística es una estrategia utilizada para reducir la complejidad 
de un problema probabilístico, ayudando a la obtención de una solución cercana al 
problema reduciendo el número de muestras estudiadas, debido a que las 
muestras pequeñas son más variables que las grandes. Cuando se suprime el 
tamaño de las muestras, el problema se facilita pero así mismo se podría generar 
una solución incorrecta desde la arista estadística, puesto que su falta de uso 
perjudica el tratamiento de la información y la resolución de problemáticas. Una 
ventaja considerable que tiene un método estadístico y probabilístico aplicado es 
su sencillez para realizar un planteamiento real, puesto que no requiere técnicas 
matemáticas complejas para ello29. 
 
 
Sin embargo, la metodología cualitativa es tan válida como la cuantitativa pese a 
tener diferencias notorias en su utilidad y capacidad de entendimiento, siendo 
utilizadas dependiendo el escenario en el que se trabaje. El éxito del investigador 
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no depende de la metodología que decida implementar, se mide en la aplicación 
del método correcto para solucionar el caso específico. Estas dos metodologías no 
son incompatibles entre sí, de hecho múltiples autores recomiendan su 




4.1.  MARCO NORMATIVO Y DE POLÍTICA DE LOGÍSTICA URBANA 
 
 
El documento CONPES del Departamento Nacional de Planeación establece 
estrategias para el desarrollo del sistema logístico nacional y su apoyo efectivo al 
incremento de la competitividad y productividad. El escrito tiene objetivos claros a 
nivel logístico, de distribución física de bienes así como de transporte, los cuales 
buscan la estructuración de ciudades competitivas, eficientes y equitativas que 
permitan a los ciudadanos tener oportunidades seguras de movilidad bajo 
principios de economía. Así mismo, se establecen las estrategias que buscan la 
optimización del funcionamiento del sistema logístico nacional y una deseable 
reducción de los costos logísticos. La logística es una actividad definida como un 
apoyo importante a la productividad y por ende a la competitividad del país, labor 
que debe llevarse a cabo teniendo en cuenta el cumplimiento de la Ley 388 de 
1997 y la Ley 1083 de 2006, en donde las entidades municipales y distritales 
deben adoptar mediante decreto los Planes de Movilidad Sostenible según los 
lineamientos del Plan de Ordenamiento Territorial (POT) vigente31. 
 
 
Según el Artículo 158 del Decreto 364 de 2013, el movimiento de pasajeros y 
carga en las zonas urbanas tiene como principio un sistema de movilidad 
constituido por objetivos que buscan mejorar la calidad de vida de los ciudadanos. 
La red de transporte de carga se basa en el intercambio de bienes y servicios en 
el sector urbano, donde los centros logísticos son los generadores del comercio. 
En este escenario se efectúan diferentes modalidades de transporte con el fin de 
incrementar la productividad, debido principalmente a que los centros logísticos 
promueven actividades industriales y comerciales de alto impacto.  
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En el apartado mencionado describe las bahías de estacionamiento como zonas 
que soportan diferentes necesidades de movilidad, las cuales se presentan en el 
ámbito urbano adaptándose para mejorar el desempeño del Sistema Integrado de 
Transporte (SITP), así como para soportar la logística de aprovisionamiento, la 
cual es definida como “la frecuencia de suministrar un producto en determinada 
fecha de entrega y tipo de embalaje, mejorando el flujo de la mercancía según la 
demanda del producto”32. En la ciudad se pueden adecuar bahías de 
estacionamiento anexas a vías de poco tráfico vehicular con la señalización 
horizontal o vertical, de manera que adecúan las zonas de carga y descarga que 
deberán contar con la aprobación de las Secretarías Distritales de Movilidad y 
Planeación en el marco de sus competencias33. 
 
 
El Código Nacional de Tránsito o Ley 769 de 2002 rige en todo el territorio 
nacional y regula la circulación de los peatones, usuarios, pasajeros, conductores, 
motociclistas, ciclistas, agentes de tránsito y vehículos por las vías públicas o 
privadas que están abiertas al público, también en las vías privadas en las que 
internamente circulen vehículos. El Código Nacional de Tránsito efectúa la 
actuación y procedimientos de las autoridades de tránsito, determina las medidas 
adecuadas para la regulación de uso en aquellos lugares prohibidos para 
estacionar y en las zonas para labores de cargue o descargue de mercancías.  
 
 
Estas zonas se pueden adecuar en un espacio público sólo si está definido por la 
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Fuente: Fondo de Prevención Vial, 2004. 
 
 
Las señales se utilizarán para anunciar a los conductores que está permitido el 
cargue y descargue de mercancías en el sitio indicado por la señal SR-42, 
mientras la señalización reglamentaria SR-43 se utilizará para anunciar a los 
conductores la prohibición de cargar y descargar mercancías en una zona 
determinada. A estas indicaciones se le podrán anexar señales informativas que 
establezcan un horario para la realización de dichas actividades35. 
 
 
4.2.  SECCIONES VIALES 
 
 
Según el Artículo 174 del Decreto 190 del 2004 que especifica las secciones viales 
para la ciudad de Bogotá, quedan asignadas de la siguiente manera: 
 
 Para la malla arterial principal (V-0, V-1): Actúan como soporte de la 
movilidad y accesibilidad metropolitana y regional. 
 
 Para la malla arterial complementaria (V-2, V-3): Son vías que articulan 
operacionalmente la malla vial arterial principal. 
 
 Para la malla vial intermedia (V-4, V-5 y V-6): Son los tramos que conectan 
a las mallas arteriales principal y complementaria, son utilizados como 
opción de circulación. 
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 Para la malla vial local (V-7, V-8 y V-9): Son los tramos que tienen acceso a 
las unidades de vivienda36. 
 
 
“En Enero entró a regir el Decreto 520 de 2013, mediante el cual se establecieron 
las restricciones y condiciones para el tránsito de los vehículos de transporte de 
carga en el área urbana del Distrito Capital. Las medidas contempladas en el 
nuevo decreto pretenden organizar el transporte de carga en la ciudad y mejorar 
la seguridad y accidentalidad de este tipo de transporte”37. 
 
 
Según el Artículo 14 del Decreto 520 del 2013, el cargue y descargue en la malla 
vial no arterial podrá realizarse por los vehículos de trasporte de carga que no 
excedan la designación de dos ejes, en los horarios de 8:30 hasta las 17:00 horas 
y entre las 19:30 hasta 06:00 horas, atendiendo el Código Nacional de Tránsito 
Terrestre y las condiciones de señalización. El Artículo 16 del mismo dictamen 
toma medidas especiales para el cargue y el descargue restringiendo de lunes a 
viernes en horario de 06:00 a las 22:00 horas y los días sábados entre las 11:00 y 
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Figura 8. Horarios de cargue y descargue permitidos. 
 
 
Fuente: Secretaría Distrital de Movilidad, 2015. 
 
 
En 2015 la Secretaría Distrital de Movilidad llevó a cabo la planeación y la 
ejecución del plan de desarrollo “Movilidad Humana”, el cual se ajustó a proyectos 
estratégicos por iniciativa de ciudadanos donde su objetivo principal fue definir el 
Plan Maestro de Movilidad mediante la concreción de las políticas, estrategias, 
programas, proyectos y metas relacionados con la movilidad de la ciudad, el cual 
da patrones para la implementación de centros integrados de mercancías y 
corredores de movilidad para el tránsito de vehículos de carga, así como el Plan 
Piloto para el ordenamiento logístico de la carga en donde se relacionaron 
estudios de factibilidad de carga en Bogotá39. 
 
 
Para establecer mejoras en las operaciones logísticas es frecuente recurrir a 
herramientas especializadas como son la investigación de operaciones y la 
simulación por software. El campo de la investigación de operaciones contribuye 
diariamente al éxito de numerosas organizaciones alrededor del mundo, la cual 
opera por medio de la observación y formulación del problema, construcción de 
métodos científicos con base matemática para generar hipótesis y hallar la 
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solución óptima al problema identificado con el objetivo de asignar recursos 
racionalmente para cada actividad comercial de una organización y lograr un 
efecto positivo en el mejoramiento de la eficiencia40.  
 
 
Por otro lado, la simulación “se refiere al uso de una computadora para llevar a 
cabo experimentos en un modelo de un sistema real”41, utilizada en situaciones 
cuando la complejidad del problema imposibilita el uso de optimización de 
operaciones, así como para visualizar el comportamiento de las variables de un 
sistema antes de su ejecución real.  
 
 
De acuerdo a las herramientas mencionadas anteriormente, se evidencian a 
manera de ejemplo una serie de casos en diferentes países en donde se han 
realizado mejoras logísticas, los cuales brindan al presente trabajo investigativo 
algunas ideas para la elaboración de las propuestas.  
 
 
 Carriles multiuso, Barcelona: Señalizados en algunas calles de esta ciudad 
por medio de balizas luminosas de colores, empleados para el uso de 
lugares de estacionamiento, carga o descarga de mercancías y circulación 
regular dependiendo la franja horaria del día, flexibilizando la demanda de 
las vías42. 
 
 Optimización de la capacidad de los vehículos, Copenhague: Es frecuente 
que los vehículos de carga circulen con poca utilización del espacio de 
carga disponible, lo cual hace que aumenten los trayectos en la distribución 
capilar. En Copenhague soportaron este argumento por medio de un 
estudio realizado y para dar solución a esta problemática, plantearon un 
programa de cooperación incentivando el uso de la capacidad del vehículo 
como mínimo al 60%, estrategia controlada por personal vigilante así como 
dando incentivos a las empresas que cumplan con la medida43. 
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 Regulaciones y tipo de vehículos, Gamarra: Para reducir el tráfico de la 
zona se prohibió la circulación de vehículos de carga en un sector definido 
como altamente comercial. Para realizar la distribución de mercancías de 
forma capilar se propuso el uso de una carretilla manual44. 
 
 Lugar de descarga establecido, La Rochelle y Bordeaux: En estas ciudades 
francesas se han establecido determinados lugares para descargar 
mercancías, en donde un escuadrón de repartidores entregan mercancías a 
los establecimientos en vehículos no motorizados. De esta manera, los 
vehículos de distribución no deben esperar a que termine la entrega del 
total de la mercancía. Los ELP (Espace de livraison de proximité) son 
espacios de aproximadamente treinta metros de ancho y tienen una 
capacidad de acomodar tres a cinco vehículos comerciales, allí trabajan dos 




Figura 9. ELP en Bordeaux, Francia. 
 
 
Fuente: Emmanuel Rubod. 
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Figura 10. Funcionamiento de ELP en Bordeaux, Francia. 
 
 



























La metodología de estudio busca emplear un sistema logístico que trate de lograr 
una distribución urbana de mercancías eficiente de acuerdo con los objetivos 
señalados en el proyecto de investigación. En un estudio realizado por Guillem 
Sanz Marzà y Rafael Pastor Moreno, se indica que no existe ninguna metodología 
estándar que ayude para la construcción y el diseño de un sistema logístico, 
afirmación argumentada por la falta de su estudio desde un punto de vista 
cuantitativo y la carencia de análisis de sus implicaciones aguas arriba en la 
cadena de suministro46. 
 
 
Para el caso del proyecto de investigación aquí realizado, la metodología es de 
tipo cualitativa con principios heurísticos y que ha sido construida por los autores 
para el desarrollo de los objetivos plasmados y la obtención de resultados más 




De manera preliminar, los autores realizaron un recorrido por los alrededores e 
interiores de los centros comerciales de tecnología CAT y Unilago, buscando 




Luego del recorrido, se consultaron diversos documentos globales y fuentes de 
información que abarcaran temáticas de estudio de la logística urbana, cadenas 
de suministro, el desarrollo de la última milla y la parte normativa que efectúa 
regulaciones en los alrededores de los centros comerciales de tecnología 
referenciados en donde se obtuvo la información necesaria para el rumbo de la 
presente investigación. Para tener un control bibliográfico y de contenidos 
desarrollados con dichos documentos, se tabuló la información consultada en una 
matriz que se encuentra en el Anexo A. Matriz Bibliométrica.xls. 
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Posteriormente, se realizó un segundo recorrido por la zona de estudio con el fin 
de obtener información sobre las problemáticas más críticas evidenciadas tanto 
por las fuentes de información consultadas anteriormente, así como el punto de 
vista de los autores sobre las actividades logísticas allí desempeñadas. Con el 
registro fotográfico obtenido, se facilitó para los autores la manera de visualizar las 
operaciones logísticas llevadas a cabo en el CAT y Unilago. 
 
 
Con base en lo mencionado anteriormente, se elaboró una encuesta realizada con 
base en los interrogantes que los autores consideraron con poca claridad. Dicha 
encuesta fue dirigida hacia la percepción de los vendedores de los locales 
comerciales de los centros comerciales CAT y Unilago. El motivo principal para la 
implementación de este método, fue básicamente la necesidad de obtener 
información desde la perspectiva individual de las personas que comercializan los 
productos dentro de los centros comerciales, específicamente en materia logística, 
dado que no existen actualmente referencias en la literatura que argumenten esta 
temática para el caso específico en Chapinero. 
 
 
Luego se analizaron los hallazgos encontrados y se plantearon dos propuestas de 
solución, las cuales fueron clasificadas por medio de una matriz de pagos. 
Consecuentemente, la propuesta con mayor calificación fue elegida por los 
autores como la más óptima para desarrollar, a ésta se le realizó un estudio de 
costos estimados y se enlistaron los beneficios que tiene para el impacto logístico 




















6.1.  CARACTERIZACIÓN LOGÍSTICA DE LA ZONA 
 
 
La caracterización logística de los centros comerciales CAT y Unilago se realizó 
por medio de la observación directa en los alrededores de los predios, en donde 
se evidenció la disponibilidad vial actual, congestión vehicular, uso de bahías de 
estacionamiento y la señalización de tránsito faltante por implementar. 
 
 
Figura 11. Mapa de la caracterización logística de la zona. 
 
 




La observación directa realizada por los autores se llevó a cabo los días sábado 
17 y 24 de Octubre de 2015, desde las 08:00 hasta las 14:00 horas. Las tablas 2 y 
3 muestran las características principales de las calles y carreras presentes en la 
zona de estudio. 
 
 






















Calle 77 Doble 4 0 0 0 Si 0 3 
Calle 79 Único 2 0 0 0 Si 0 3 
Fuente: autores, 2016. 
 
 






















Carrera 15 Único 2 0 5 1 Si 0 0 
Carrera 16a Único 2 0 1 0 Si 0 0 
Fuente: autores, 2016. 
 
 
Según la caracterización realizada se evidenció que la Calle 77 tiene doble 
sentido, la Calle 79 y las Carreras 15 y 16a tienen un solo sentido; la Calle 77 
cuenta con cuatro carriles para manejar, la Calle 79 y las Carreras 15 y 16ª 
cuentan con dos carriles. Ninguna de las vías tiene carriles de ciclorruta, las 
Carreras 15 y 16a cuentan con bahías de estacionamiento (seis en total), sólo la 
Carrera 15 cuenta con carriles exclusivos para el tránsito del SITP. En las calles 
principales 77 y 79 hay tres parqueaderos públicos en cada una; en el caso de las 
Carreras 15 y 16a, ningún parqueadero existe allí. Las calles y carreras descritas 
anteriormente cuentan con la señalización pertinente, excepto que las zonas 
utilizadas actualmente para cargue y descargue de mercancías no están 





En la observación preliminar se tomaron fotografías que detallan las operaciones 
logísticas llevadas a cabo en los alrededores del CAT y Unilago por parte de los 




Figura 12. Descargue sobre andén peatonal en la Calle 79 con Carrera 16. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
Figura 13. Descargue en bahías para discapacitados, Calle 77 con Carrera 15. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
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Figura 14. Estacionamiento sobre vía pública, Calle 78 con Carrera 15. 
 
 
Fuente: Google Maps, 2015. 
 
 
Figura 15. Ingreso de mercancía por entrada de visitantes y clientes. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
Basados en las imágenes anteriormente evidenciadas, los autores elaboraron una 
encuesta dirigida a los vendedores de los locales comerciales de ambos centros 
comerciales, para dar respuesta a unas cuestiones puntuales surgidas del análisis 
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de la información recolectada hasta el momento. Dicha encuesta fue realizada el 
sábado 7 de Noviembre de 2015 desde las 09:00 a las 12:00 horas. 
 
 
Tabla 3. Preguntas de la encuesta a vendedores. 
 
# PREGUNTAS 
1 ¿Percibe temporadas de mayores ventas? 
2 ¿Conoce el proceso de logística inversa en mercancías? 
3 
¿Favorecería proveedores que mejoren aspectos en 
materia ambiental? 
4 
¿Está de acuerdo en que se distribuyan mercancías en 
horarios nocturnos? 
5 
¿Está de acuerdo con el sistema actual de abastecimiento 
realizado al interior del centro comercial? 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
Fueron diez locales comerciales del Centro de Alta Tecnología (CAT) que 
colaboraron con el cuestionario: PC Box, Ink Ultra, All GSM, Shop Case, Infoshop, 
Protec, Tech & Cables, Monkeys, POS Net y Disay-Ko. Para el caso de Unilago, 
colaboraron locales comerciales en la misma proporción: Tecnofit, Kamaleón, HP 




Las encuestas fueron realizadas con las mismas cinco preguntas en los dos 
centros comerciales. Los resultados de las encuestas realizadas a los vendedores 
se encuentran en el Anexo B. Encuestas CAT.pdf, de las cuales se realizó un 







Figura 16. Resultados encuestas CAT. 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
Para la metodología de respuesta de la encuesta aplicada a los vendedores del 
CAT, se tuvo en cuenta la holgura de tiempo disponible que éstos manifestaron en 
el momento de realizar la encuesta, por esta razón las respuestas se simplifican 
con afirmaciones o negación (si, no) según consideraron.  
 
 
Gráfica 1. Pregunta 1 CAT. 
 
 







1. ¿Percibe temporadas de 
mayores ventas? 
Fecha real ización:     7 Noviembre de 2015. Si No






MONKEYS POS NET DISAY-KO SI % NO %
1 ¿Percibe temporadas  de mayores  ventas? 1 0 1 0 1 1 0 1 1 0 6 60% 4 40%
2
¿Conoce el  proceso de logís tica  inversa  en 
mercancías?
1 1 0 0 0 1 0 1 1 0 5 50% 5 50%
3
¿Favorecería  proveedores  que mejoren aspectos  en 
materia  ambiental?
1 1 0 1 0 0 0 1 1 0 5 50% 5 50%
4
¿Está de acuerdo en que se dis tribuyan mercancías  
en horarios  nocturnos?
0 0 0 0 1 1 1 0 0 1 4 40% 6 60%
5
¿Está de acuerdo con el  s i s tema actual  de 
abastecimiento real izado a l  interior del  centro 
comercia l?
0 0 1 1 0 0 1 0 0 0 3 30% 7 70%
RESPUESTAS POR ESTABLECIMIENTO TOTALIZACIÓN RESPUESTAS
Convención: 1: Si // 0: No
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El 60% de la muestra consultada manifestó que percibe temporadas en donde sus 
ventas aumentan. Generalmente, estas temporadas ocurren durante los meses de 
Diciembre, Enero y Febrero.  
 
 
Gráfica 2. Pregunta 2 CAT. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
La mitad de la muestra consultada en las encuestas informó que conoce el 
proceso que debe realizar cuando se genera una devolución de mercancía. En el 
caso de la mercancía importada, la devolución se efectúa por medio de fotografías 
y correo electrónico. Los vendedores que manifestaron no conocer este proceso, 
aseguran que es debido a que manejan  mercancía de poco volumen (cables, 
accesorios para celular, audífonos, entre otros) la cual se devuelve de forma 
directa al proveedor, que generalmente está establecido en un local dentro del 
mismo centro comercial. 
 
 
La mitad de los vendedores consultados aseguraron que favorecerían 
proveedores que en sus actividades implementen mejoras en materia ambiental, 
asegurando que los productos tecnológicos generan altos niveles de 
contaminación. Los vendedores que no favorecieron este aspecto justificaron que 








2. ¿Conoce el proceso de 
logística inversa en mercancías? 
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Gráfica 3. Pregunta 3 CAT. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
Gráfica 4. Pregunta 4 CAT. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
En su mayoría, los vendedores de los locales comerciales del CAT no están de 
acuerdo en que la distribución de mercancías se realizara en horarios nocturnos, 
principalmente por temas de seguridad, ya que aseguran que la mercancía 
representa dinero invertido que no es necesario arriesgar. 
 
 
Para la última pregunta del cuestionario, el 70% de la muestra consultada informa 





3. ¿Favorecería proveedores que 





4. ¿Está de acuerdo en que se 




al interior del centro comercial, debido a que se abastece de forma descoordinada 
y genera incomodidad para los clientes, puesto que aseguran que se realiza 
también en horarios con alta afluencia de visitantes, situación que podría mejorar 
si se invierten recursos para mejorar este aspecto. 
 
 
Gráfica 5. Pregunta 5 CAT. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
Además de la información relacionada anteriormente, los autores evidenciaron la 
falta de una bodega de almacenamiento de mercancía en el centro comercial CAT, 
puesto que cada local comercial debe almacenar y en algunos casos, apilar la 
mercancía dentro del establecimiento comercial. Actualmente, cada vendedor del 
CAT solicita pedido a sus proveedores de forma individual, por tanto cuando el 
proveedor efectúe la distribución podrá encontrarse con espacios insuficientes 
para descargar la mercancía y que pueden ser ocupados por otros proveedores, 
motos o automóviles particulares, afectando directamente la última milla en la 
distribución de productos tecnológicos en los establecimientos comerciales. 
 
 
La investigación realizada en el presente trabajo abarcó también el caso del centro 
comercial Unilago, en donde se practicaron las mismas cinco preguntas a diez 
vendedores de locales comerciales, bajo la misma metodología de respuesta. Los 
resultados de las encuestas se encuentran en el Anexo C. Encuestas Unilago.pdf, 






5. ¿Está de acuerdo con el 
sistema actual de 
abastecimiento realizado al 
interior del centro comercial? 
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Figura 17. Resultados encuestas Unilago. 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
La gran mayoría de los locales comerciales percibe una temporada de aumento de 
sus ventas, manifestando que ésta generalmente ocurre en los meses de 
Diciembre, Enero y Febrero. 
 
 
Gráfica 6. Pregunta 1 Unilago. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
Al igual que lo obtenido en el CAT, la mitad de los vendedores consultados 





1. ¿Percibe temporadas de mayores 
ventas? 
Fecha real ización:     7 Noviembre de 2015. Si No















SI % NO %
1 ¿Percibe temporadas  de mayores  ventas? 1 1 1 0 0 1 0 1 1 1 7 70% 3 30%
2
¿Conoce el  proceso de logís tica  inversa  en 
mercancías?
1 1 1 0 1 0 0 1 0 0 5 50% 5 50%
3
¿Favorecería  proveedores  que mejoren aspectos  en 
materia  ambiental?
1 0 0 1 0 1 1 1 1 0 6 60% 4 40%
4
¿Está de acuerdo en que se dis tribuyan mercancías  
en horarios  nocturnos?
0 0 0 1 1 1 0 0 0 1 4 40% 6 60%
5
¿Está de acuerdo con el  s i s tema actual  de 
abastecimiento real izado a l  interior del  centro 
comercia l?
0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 3 30% 7 70%
RESPUESTAS POR ESTABLECIMIENTO TOTALIZACIÓN RESPUESTAS
Convención: 1: Si // 0: No
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debido a que el tipo de mercancía que comercializan no tiene devoluciones 
(cables, accesorios para celular, audífonos, entre otros). 
 
 
Gráfica 7. Pregunta 2 Unilago. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
Gráfica 8. Pregunta 3 Unilago. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
El 60% de los vendedores de Unilago consultados informaron que favorecerían 
proveedores con prácticas medioambientales optimizadas, principalmente porque 





2. ¿Conoce el proceso de 





3. ¿Favorecería proveedores 








La mayoría de la muestra consultada no favorece la idea de que la distribución de 
mercancías al centro comercial sea realizada en horario nocturno, manifestando 
que la inseguridad es un factor clave para que esta labor no sea viable. 
 
 
Gráfica 9. Pregunta 4 Unilago. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
Gráfica 10. Pregunta 5 Unilago. 
 
 




4. ¿Está de acuerdo en que se 






5. ¿Está de acuerdo con el 
sistema actual de 
abastecimiento realizado al 
interior del centro comercial? 
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Para finalizar el cuestionario, la muestra informa su descontento con el sistema de 
abastecimiento actual del centro comercial Unilago. La razón principal es porque 
esta labor se realiza ante los ojos de los clientes. Argumentaron también que el 
centro comercial tiene establecidos únicamente dos lugares autorizados para el 
cargue y descargue de mercancías, situación que no agradó a los comerciantes 
que se encuentran cercanos a otras entradas del centro comercial, las cuales no 
son autorizadas por la administración para abastecer mercancías. 
 
 
Figura 18. Ingreso de mercancía frente a los clientes y visitantes. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
Del ejercicio de encuestas realizado por los autores, se observó la necesidad de 
acondicionar una bodega de almacenamiento para algunos locales comerciales 
debido a que éstos se congestionan de mercancía al interior del local por la falta 
de un lugar de almacenamiento centralizado. Se destaca el rol de la 
administración del centro comercial Unilago al establecer la puerta número tres y 
el sótano como únicos lugares autorizados para cargue y descargue de 
mercancías, así como el uso exclusivo del ascensor de carga para mercancías 
con el fin de evitar el abastecimiento de los locales de forma desorganizada.  
 
 
Así mismo, la administración del centro comercial Unilago estableció una política 
que favorece la recolección y disposición final de los residuos electrónicos que se 
generan en los locales comerciales. La empresa Digital Green en coordinación con 
la administración, instaló dos puntos de recolección de residuos electrónicos 
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dentro del centro comercial, en donde se recolectan elementos como teclados, 
computadores, mouse, monitores, teléfonos, audífonos, impresoras, entre otros. 
Complementario a la gestión de Digital Green, una fundación sin ánimo de lucro 
(de la cual no fue posible obtener el nombre) coordina la visita a cada local 
comercial dos veces al día para realizar la recolección de plástico, cartón y/o 
residuos electrónicos pequeños. Cada una de las empresas que realizan estas 




Figura 19. Contenedor de residuos tecnológicos en Unilago. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
Buscando complementar la información recolectada de las encuestas a 
vendedores del CAT y Unilago, los autores decidieron construir e implementar una 




La encuesta para transeúntes constaba de ocho preguntas que básicamente 
orientarían a los autores acerca de la percepción que tienen las personas externas 





Figura 20. Estructura de encuestas a transeúntes. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
La muestra consultada fue caracterizada por edad y género con el fin de clasificar 




Figura 21. Caracterización de la muestra. 
 




1. Nunca 2. Ocasionalmente3. Casi siempre 4. Siempre
FECHA EDAD _____ SEXO _____
1 ¿Frecuenta los centros comerciales CAT y Unilago?
2 ¿Le parecen eficientes las vías de acceso de este sector?
3 Si los centros comerciales operaran 24 horas, ¿Compraría usted en horario nocturno?
4 ¿Ha visualizado problemas de movilidad relacionados con el descargue de mercancías?
5 ¿Le parece suficiente la cantidad actual de parqueaderos públicos en la zona?
6 ¿Frecuenta los centros comerciales CAT y Unilago los fines de semana?
7 ¿Utiliza el transporte público para frecuentar esta zona?
8 Según su opinión, ¿Ha percibido mejoras en la zona en materia ambiental?
¡Agradecemos mucho su tiempo 
y colaboración!
ENCUESTAS: CENTRO DE ALTA TECNOLOGÍA Y UNILAGO
* El levantamiento de la información se llevó a cabo por medio de entrevistas a transeúntes ubicados en la zona de 
estudio, quienes cuentan con un rango de edad aleatorio. 
* El método de respuesta del cuestionario se establece bajo una escala de calificación, facilitando la cuantificación de la 
información recolectada. 
ESCALA DE CALIFICACIÓN
PREGUNTAS CHAPINERO: CENTROS COMERCIALES CAT Y UNILAGO
__________
RESPUESTA
E1 E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 E10 E11 E12 E13 E14 E15 E16 E17 E18 E19 E20 E21 E22 E23 E24 E25 E26 E27 E28 E29 E30 E31 E32 E33 E34 E35 E36 E37 E38 E39 E40
EDAD 31 32 27 38 38 21 23 35 34 29 41 23 24 26 26 40 24 40 22 35 19 26 33 40 47 54 34 38 21 24 31 29 24 30 18 20 25 18 26 33
GÉNERO F M F F F F F F M F M F F M M M M M M F M F M M F F M M F M M F F M M F M M F M
ENCUESTAS A TRANSEÚNTES: UNILAGO Y CENTRO DE ALTA TECNOLOGÍA




Gráfica 11. Características de la muestra consultada. 
Fuente: autores, 2015. 
  
 
La muestra consultada corresponde a un total de cuarenta encuestas donde el 
género masculino tiene una proporción del 53% del total de consultas, como lo 
indica la Gráfica 11, en donde también se puede visualizar que el rango de edades 
más representativo que se tuvo fue de personas entre los 18 y 27 años, seguido 
de personas entre los 29 y 38 años. El rango de edad entre los 39 a 60 años fue 
del 15% del total de los encuestados.  
 
 
La metodología de respuesta implementada en la encuesta fue realizada bajo una 
escala de calificación para facilitar las respuestas, en relación a las preguntas que 
los autores consideraron adecuadas.  
 
 
Figura 22. Escala de calificación de encuestas a transeúntes. 
 
 









Tabla 4. Preguntas de la encuesta a transeúntes. 
 
# PREGUNTAS 
1 ¿Frecuenta los centros comerciales CAT y Unilago? 
2 ¿Le parecen eficientes las vías de acceso de este sector? 
3 
Si los centros comerciales operaran 24 horas, ¿compraría usted 
en horario nocturno? 
4 
¿Ha visualizado problemas de movilidad relacionados con el 
descargue de mercancías? 
5 
¿Le parece suficiente la cantidad actual de parqueaderos 
públicos en la zona? 
6 
¿Frecuenta los centros comerciales CAT y Unilago los fines de 
semana? 
7 ¿Utiliza el transporte público para frecuentar esta zona? 
8 
Según su opinión, ¿ha percibido mejoras en la zona en materia 
ambiental? 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
Los resultados de las encuestas realizadas a los transeúntes de la zona de estudio 
se encuentran en el Anexo D. Encuestas Transeuntes.pdf, resultados tabulados en 
función de la pregunta y las respuestas obtenidas por persona, facilitando la 
cuantificación y clasificación de la información recolectada, mostrando la utilidad 
del ejercicio a continuación. 
 
 
Figura 23. Resultados de encuesta a transeúntes. 
Fuente: autores, 2015. 
# PREGUNTAS E1 E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 E10 E11 E12 E13 E14 E15 E16 E17 E18 E19 E20 E21 E22 E23 E24 E25 E26 E27 E28 E29 E30 E31 E32 E33 E34 E35 E36 E37 E38 E39 40 Siempre Siempre Casi SiempreCasi SiempreOcasionalmenteOcasionalmente Nunca Nunca
1 ¿Frecuenta los centros comerciales CAT y Unilago? 2 1 1 2 2 2 1 2 2 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3 1 1 2 1 2 4 4 2 2 4 4 4 2 2 4 4 7 18% 1 3% 24 60% 8 20%
2 ¿Le parecen eficientes las vías de acceso de este sector? 2 2 2 3 2 2 2 1 2 2 3 1 2 2 1 1 2 2 3 1 1 1 2 1 3 2 2 1 1 2 1 3 1 2 1 2 1 2 1 2 0 0% 5 13% 20 50% 15 38%
3
Si los centros comerciales operaran 24 horas, ¿Compraría 
usted en horario nocturno?
2 2 2 3 2 3 3 2 4 1 1 2 1 2 3 2 4 2 2 2 1 2 2 3 2 1 3 1 1 2 1 3 2 1 2 1 2 2 2 2 2 5% 7 18% 21 53% 10 25%
4
¿Ha visualizado problemas de movilidad relacionados 
con el descargue de mercancías?
3 2 3 2 4 3 4 2 2 3 3 2 4 3 3 4 3 2 2 4 2 3 3 2 4 2 3 2 2 4 2 2 4 2 3 2 2 1 2 4 9 23% 12 30% 18 45% 1 3%
5
¿Le parece suficiente la cantidad actual de parqueaderos 
públicos en la zona?
1 3 2 1 2 1 2 1 2 2 2 1 2 3 1 1 2 1 3 4 2 2 3 4 2 2 2 2 2 2 1 1 2 3 4 3 2 2 1 1 3 8% 6 15% 19 48% 12 30%
6
¿Frecuenta los centros comerciales CAT y Unilago los 
fines de semana?
1 2 1 2 2 2 1 1 4 2 1 2 3 2 2 1 2 2 2 2 2 2 3 3 1 2 1 3 2 3 2 3 3 2 2 2 1 2 3 2 1 3% 8 20% 22 55% 9 23%
7 ¿Utiliza el transporte público para frecuentar esta zona? 2 2 3 3 2 4 1 2 4 1 2 3 4 4 2 1 1 3 3 2 1 2 3 1 2 4 4 2 2 4 3 3 4 2 2 2 3 2 3 2 8 20% 10 25% 16 40% 6 15%
8
Según su opinión, ¿Ha percibido mejoras en la zona en 
materia ambiental?
1 1 1 2 2 4 2 1 4 2 1 2 3 2 2 4 1 2 2 1 2 1 3 2 1 1 2 1 2 1 2 4 4 1 1 4 4 2 2 1 7 18% 2 5% 16 40% 15 38%
RESPUESTAS POR PERSONA TOTALIZACIÓN RESPUESTAS
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El 60% de la muestra consultada informó que frecuenta los centros comerciales 
CAT y Unilago, mientras que una proporción del 20% manifestó que nunca lo 
hace. En el caso de las personas que aseguraron que siempre o casi siempre 




Gráfica 12. Pregunta 1 encuesta a transeúntes. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
Ninguna de las personas consultadas en la encuesta afirmó estar siempre 
conforme con la eficiencia de las vías de acceso del sector, lo cual indica que 
evidentemente es un problema actual de movilidad. En mayor medida, la muestra 
informó que nunca y ocasionalmente está de acuerdo con la eficiencia de las vías 
en el sector, bajo una proporción de 38% y 50% respectivamente. 
 
 
Gráfica 13. Pregunta 2 encuesta a transeúntes. 
 
 









1. ¿Frecuenta los centros comerciales CAT y Unilago? 
Siempre 










El 53% de la muestra total consultada informó que, si los centros comerciales CAT 
y Unilago operaran 24 horas ocasionalmente harían compras nocturnas, a 
diferencia de las personas que nunca irían en estos horarios (25% en proporción) 
asegurando que no lo harían por temas de seguridad. Las personas que irían 
siempre y casi siempre a realizar compras nocturnas correspondieron a una 
proporción del 5% y 17% respectivamente. 
 
 
Gráfica 14. Pregunta 3 encuesta a transeúntes. 
 
  
Fuente: autores, 2015. 
 
 
En la siguiente pregunta, es evidente que la muestra ha visualizado problemas 
relacionados con el descargue de mercancías ya que sólo el 3% de las personas 
consultadas aseguraron que nunca han visto este tipo de problemáticas en las 
vías del sector. Las personas que opinaron diferente, informaron a los autores que 
estas labores han sido realizadas casi que en cualquier espacio, lo cual afecta 
directamente el flujo de movilidad de los vehículos públicos y particulares. Las 
personas que ocasionalmente han visto éstos problemas ocuparon la mayor parte 
de la proporción (45%), las personas que casi siempre han evidenciado este 
aspecto corresponden a una proporción del 30%. El 22% restante correspondió a 
las personas que aseguraron que siempre vieron problemas de movilidad cuando 













3. Si los centros comerciales operaran 24 horas, 
¿Compraría usted en horario nocturno? 
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Gráfica 15. Pregunta 4 encuesta a transeúntes. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
A nivel general, el 78% del total de la muestra informó que la cantidad de 
parqueaderos no es suficiente en la mayoría de los casos. Este es un problema 
que afecta directamente el flujo vehicular que transita por el sector debido a que 
podrían aumentar los parqueos prohibidos, afectando el conocido cuello de botella 
vehicular que se presenta en los alrededores del CAT y Unilago. 
 
 
Gráfica 16. Pregunta 5 encuesta a transeúntes. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
El 78% del total de la muestra informó que ocasionalmente o nunca frecuenta los 









4. ¿Ha visualizado problemas de movilidad 








5. ¿Le parece suficiente la cantidad actual de 
parqueaderos públicos en la zona? 
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porque no compran artículos tecnológicos frecuentemente. El 22% de la 




Gráfica 17. Pregunta 6 encuesta a transeúntes. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
El 45% del total de la muestra consultada informó que utiliza el transporte público 
para llegar hasta los centros comerciales CAT y Unilago, no se discriminó el tipo 
de transporte público (taxi, SITP, TransMilenio). Sólo el 15% de los encuestados 
aseguró que nunca utilizan el transporte público para ir a este sector. 
 
 
Gráfica 18. Pregunta 7 encuesta a transeúntes. 
 
  











6. ¿Frecuenta los centros comerciales CAT y Unilago 













Para finalizar el cuestionario, sólo el 22% de la muestra aseguró que siempre o 
casi siempre ha percibido mejoras ambientales en los alrededores del CAT y 
Unilago, situación que genera preocupación puesto que el 78% de la muestra 
informó que ocasionalmente o nunca han percibido dichas mejoras ya que 
aseguraron a los autores que la calidad del aire ha desmejorado. 
 
 
Gráfica 19. Pregunta 8 encuesta a transeúntes. 
 
 




6.2.  PROPUESTAS DE MEJORA 
 
 
De acuerdo a las fuentes de información consultadas a lo largo del desarrollo del 
presente trabajo de grado, así como los resultados de las encuestas anteriormente 
visualizadas, se evidenciaron como principales problemas la ineficiencia de las 
vías de acceso al sector de estudio, una evidente falta de parqueaderos públicos y 
la desmejora presentada en materia ambiental.  
 
 
Basados en lo anterior, los autores plasmaron dos propuestas de mejora que 




















Debido a que el CAT ni Unilago cuentan con zonas de cargue y descargue de 
mercancías, se busca la utilización de una zona detrás de los centros comerciales 
con el fin de que esta actividad no requiera el uso de la Carrera 15, ya que es una 
vía principal que frecuentemente presenta congestión vehicular. Esta propuesta 
plantea usar una zona exclusiva para operaciones logísticas, requiriéndose la 
construcción de una zona lanzadera de 250 m2 (25 m x 10 m) sobre la Carrera 16ª 
con capacidad máxima de cinco furgones. Allí, cada furgón sería completamente 
descargado a su llegada y con el apoyo de personal logístico de la zona 
lanzadera, se realizarían las operaciones de descargue y abastecimiento de la 
mercancía a los centros comerciales.  
 
 
Teniendo en cuenta el modelo desarrollado en Valencia, España llamado City 
Model, los tipos de vehículos a implementar serían furgones eléctricos modulares, 
que una vez cargados de mercancía son capaces de fraccionarse hasta en seis 
partes que se desprenden en vehículos más pequeños, cuya mercancía 
previamente se encuentra estibada, facilitando la distribución capilar47. 
 
 
Figura 24. Ubicación de zona lanzadera propuesta. 
 
 
Fuente: adaptada de Google Maps, 2015. 
                                                          
47
ITENE. City Model, el sistema de distribución urbana de mercancías eficiente y sostenible. [en línea]. Mayo 17 de 2012. [citado en 2016-01-




Figura 25. Furgón eléctrico modular. 
 
 




B. Señalizar adecuadamente la zona de estudio. 
 
 
Actualmente, los centros comerciales Unilago y el Centro de Alta Tecnología no 
cuentan con la señalización suficiente para las operaciones de carga y descarga 
de mercancía. Se propone la señalización de las zonas exclusivas para cargue y 
descargue de mercancía en donde se indiquen horarios y cupo máximo de 
furgones, así como la señalización sobre las vías para enfatizar que la zona de 
cargue y descargue de mercancía tiene un espacio exclusivo, que no podrá ser 
ocupado por vehículos para otro fin.  
 
 
Se propone que el control de estos espacios exclusivos sea apoyado por el 
personal de vigilancia de los centros comerciales, buscando el cumplimiento de las 
normas de tránsito establecidas. Esta propuesta de solución se basa en las 
implementaciones realizadas por el Distrito en los lugares de Bogotá con mayores 




Figura 26. Señalización en zona de carga de Bogotá. 
 
 
Fuente: autores, 2015. 
 
 
El procedimiento que debe seguirse para la implementación de señales de tránsito 
nuevas es que estas deben ser solicitadas por escrito a la  sede administrativa de 
la Secretaría Distrital de Movilidad o en la sede ubicada en Paloquemao, también 




 Ubicación exacta donde se considera necesaria la señal de tránsito. 
 Razón o motivos relacionados con la petición.  
 
 
Una vez radicada la solicitud, ésta será objeto de análisis por parte del personal de 
la Secretaría Distrital de Movilidad y se deberá llevar el proceso administrativo de 
acuerdo a las leyes y decretos establecidos por el Código Nacional de Tránsito 
Terrestre48. 
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Con el fin de evaluar las dos propuestas de solución planteadas anteriormente por 
los autores, se establecieron criterios para priorizar una solución conforme a los 
objetivos del presente trabajo de investigación y las necesidades evidenciadas en 
los centros comerciales de tecnología objeto de estudio.  
 
 
Tabla 5. Criterios para la priorización de propuestas. 
 
 
Fuente: autores, 2016. 
 
 
Las propuestas fueron calificadas de acuerdo a una matriz de pagos, que se 
encuentra en el Anexo E. Matriz de Pagos.xls, en la cual se tomaron los criterios 
para priorización de propuestas y se evaluó así cuál de las dos propuestas tiene la 
calificación más alta, obteniendo los siguientes resultados: 
 
 
Tabla 6. Resultados de priorización de propuestas. 
Fuente: autores, 2016. 
N° Criterio Definición Forma de calificación Justificación
1 Impacto logístico
Cambios sustanciales en la 
forma en que las operaciones 
logísticas son desarrolladas.
Evaluar cuál propuesta genera 
el mayor número de cambios 
positivos en la realización de 
operaciones logísticas.
Debido a que los objetivos del 
trabajo investigativo apuntan a una 
mejora significativa de la logística 
urbana en la zona de estudio. 
2 Utilidades de ingeniería
El uso de herramientas 
propias de la ingeniería 
industrial para el desarrollo 
de la propuesta.
Evaluar cuál propuesta utiliza 
herramientas propias de la 
carrera y en qué medida.
Debido a que el desarrollo del 
trabajo investigativo se rige bajo 
los conocimientos en ingeniería 
industrial adquiridos.
3 Impacto ambiental
Contribución a la mitigación 
del impacto ambiental y/o 
emisiones de CO2.
Evaluar cuál propuesta 
contribuye en mayor medida a 
la mitigación del impacto 
ambiental.
Debido a la intención de optimizar 
recursos para generar mayores 
beneficios al medio ambiente.
4 Factibilidad
Disponibilidad de recursos 
reales para el desarrollo de la 
propuesta.
Evaluar cuál propuesta es más 
factible en el futuro, sin tener 
en cuenta su tiempo de 
implementación.
Debido a que la propuesta debe ser 
viable a nivel de recursos.
Criterios
1 1 0 1 0 1 0 0 1 3 19%
2 1 0 1 0 1 0 0 1 3 19%
3 1 0 1 0 1 0 1 0 4 25%




















Luego de la calificación, se concluyó que la propuesta A con una calificación del 
75% sobre la propuesta B (con el 25%) es la más óptima. Se argumenta que la 
construcción de la zona lanzadera es la propuesta más adecuada para mitigar las 
problemáticas identificadas en la zona de estudio, debido a que generaría un 
mayor impacto en el desempeño de las operaciones logísticas (última milla), 
permitiendo la aplicación de herramientas de ingeniería industrial, así como 
promover la disminución del impacto ambiental actual. 
 
 
6.3.   DESARROLLO DE LA PROPUESTA 
 
 




6.3.1. Generalidades de una plataforma urbana logística. 
 
 
 Es un soporte logístico de plataforma para descargar mercancías del 
transporte foráneo en unidades de carga del transporte local-urbano 
metropolitano; y viceversa, al apoyar el proceso de alimentación de enlaces 
troncales a partir de la recolección de mercancías en el medio urbano 
metropolitano49. 
 Tiene dos funciones principales: almacenamiento y manejo de mercancías. 
 Su localización debe ser estratégica en relación con las vías de acceso y 
los nodos interurbanos.  
 Para el éxito de esta infraestructura, se debe contar con la participación por 
parte de la autoridad reguladora del transporte, de la ciudad o municipio y 
de los operadores logísticos. 
 Los tipos de plataformas logísticas son clasificados en función del número 
de modos de transporte que abarque, para este caso un solo modo de 
transporte50. 
 Para la implementación exitosa de una plataforma logística es necesario 
estudiar una serie de aspectos legales, técnicos y de gestión.  
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ANTÚN, Juan Pablo; LOZANO, Angélica; HERNÁNDEZ, Juan Carlos y HERNÁNDEZ, Rodolfo. Logística de distribución física a minoristas. 
1 ed. Universidad Nacional Autónoma de México (UNAM). México. Abril 2005. p. 38, 39. ISBN 970-32-2513-6. 
50




 El operador logístico deberá tener las siguientes características a nivel 
general y que deberán ser incluidas en la implementación de la plataforma 
urbana logística propuesta en la localidad de Chapinero51: 
o De acuerdo con el tipo de proceso, debe desempeñar una logística 
compartida que prestará sus servicios en el manejo hacia una amplia 
variedad de productos. 
o La ubicación física de la operación será logística fuera de la 
empresa, ejecutando las operaciones en las instalaciones de la 
plataforma urbana logística. 
o Los recursos humanos y técnicos serán externos, en donde éstos 
pertenecerán al personal operario de la plataforma logística. 
 
 
6.3.2. Mercancías recibidas y distribuidas. 
 
 
El tipo de productos manejados dentro de la plataforma urbana logística propuesta 
son los de tipo tecnológico, que representan la especialidad comercializada en los 
centros comerciales CAT y Unilago.  
 
 
Los productos abastecidos a los centros comerciales suelen ser voluminosos, ya 
que comúnmente los proveedores distribuyen computadores, impresoras, cámaras 




6.3.3. Ubicación de la plataforma logística. 
 
 
La plataforma urbana logística será localizada sobre la Carrera 16ª con Calle 77 
esquina, siendo una calle de un solo sentido a dos carriles en donde el transporte 
público (SITP, TransMilenio) no realiza operaciones, siendo también una zona 
próxima a los clientes de los centros comerciales. Como se ha mencionado con 
anterioridad, la plataforma logística tendría 250 m2 de área y cuya capacidad 
abarcaría hasta cinco furgones híbridos modulares.  
 
                                                          
51
ORJUELA, Javier; CASTRO, Oscar y SUSPES, Edwin. Operadores y plataformas logísticas. [en línea]. Junio 27 de 2005. [citado en 2016-
01-03]. p. 117. Disponible en Internet: <http://www.aippyc.org/intranet/biblioteca_digital/recreacion3.pdf>. 
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Este lugar por pertenecer al Distrito, no puede ser comprado ni comercializado a 
terceros particulares, su utilización se debe realizar teniendo en cuenta la 
reglamentación expedida por el Distrito para el uso del espacio público en el 
Decreto 1504 de 199852. La clasificación del suelo para el tipo de actividad 
ejecutada allí, así como las licencias y sanciones urbanísticas que sean aplicables, 
están reglamentadas bajo la Ley 388 de 199753. En el Artículo 99 de la misma Ley, 
se informa que la reglamentación de las licencias que deban expedirse para el uso 
del suelo y su tipificación se argumenta en el Decreto 1052 de 199854. 
 
 
6.3.4. Logística de operación y distribución. 
 
 
Las actividades que se ejecutan en una plataforma urbana logística son relativas 




Las operaciones que se desempeñarán en la plataforma urbana logística aquí 
planteada, serán las de consolidación y desconsolidación de mercancías, así 
como las de distribución capilar en los establecimientos comerciales aledaños. 
 
 
La operación y distribución efectuada en la plataforma urbana logística fue 
trabajada por los autores en el software ProModel sin ningún tipo de datos debido 
a que en los objetivos del presente trabajo se planteó este procedimiento con fines 
ilustrativos para enriquecer la idea gráfica del funcionamiento de la propuesta de 
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Figura 27. Representación de la propuesta simulada. 
 
 
Fuente: adaptado de Google Maps, 2016. 
 
 
6.4.  COSTOS ASOCIADOS 
 
 
Se realizó la cotización de los costos para la implementación de la propuesta de 
solución A, y para esta labor se estimaron los valores sobre un proceso similar a lo 
que se pretende, con el fin de que la construcción y ejecución de la obra sea 
efectuada por una empresa particular, debido a que los costos reales de la 
implementación dependen de los trámites legales con el Distrito para el uso del 
espacio establecido, valores que sólo pueden ser obtenidos con certeza en el 
momento de que la presente idea sea aprobada y se inicien los trámites concretos. 
 
 
Los autores recomiendan la realización de capacitaciones hacia los operadores 
logísticos para el uso de furgones híbridos modulares, los beneficios para las 
operaciones diarias y el medioambiente. Los costos de la implementación se 
contemplan a continuación. 
 
ZONA  LANZADERA 
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Figura 28. Costos para construcción de plataforma logística. 
 
 
Fuente: Gustavo Perry Arquitectos Asociados S.A.S, 2016. 
 
 
La empresa Gustavo Perry Arquitectos Asociados S.A.S con una trayectoria de 30 
años se dedica al diseño de proyectos arquitectónicos, urbanísticos y a la 
consultoría externa en el desarrollo urbano. Dicha empresa facilitó a los autores 
una estimación aproximada de los costos para la realización de la obra de la 
plataforma logística ubicada en la Calle 77 con Carrera 16ª, que contemplan los 




6.5.  VIABILIDAD 
 
 
La construcción e implementación de la plataforma urbana logística en la Carrera 
16ª aledaña a los centros comerciales CAT y Unilago tiene una viabilidad 
importante en materia ambiental por los tipos de vehículos híbridos modulares que 
se piensan implementar para las labores logísticas de distribución. Así mismo, 
esta propuesta es viable en materia de movilidad puesto que generaría alivios a 
las vías principales que frecuentemente tienen un alto flujo vehicular debido al 
gradual desuso de andenes y bahías de parqueo para la realización de 
operaciones logísticas con mercancías, siendo estas operaciones centralizadas en 





ACTIVIDAD LONG ANCHO ÁREA UN.  TOTAL
Demolición y Reconstrucción de andén en concreto a la 
vista de 10 cm de espesor, resistencia de 280 kg/cm2, 
(4000 PSI)
10 25 250 M2 72.790.200$         
ACTIVIDAD LONG ANCHO ÁREA UN.  TOTAL
Marcación de Infraestructura "Señalizacion" 10 25 250 ML 8.750.000$            
TOTAL 81.240.200$         
MEMORIA DE CÁLCULO GUSTAVO PERRY ARQUITECTOS ASOCIADOS S.A.S
OBSERVACIONES
Se realiza un cobro donde la empresa Contratista 
proporciona materiales y mano de obra - no incluye 
permisospara ejecutar la maniobra
RECONSTRUCCION Y CAMBIO DE TAPAS
CENTRO COMERCIAL UNILAGO Y ALTA TECNOLOGIA 
12/03/2016





6.6.  LISTA DE BENEFICIOS 
 
 
La implementación de la propuesta de solución elegida permite que las 
problemáticas evidenciadas en los alrededores de los centros comerciales CAT y 
Unilago sean mitigadas gradualmente, trayendo consigo una serie de beneficios 





 Reducción de costos de distribución para los proveedores y para los 
comerciantes de la zona a futuro, puesto que el desuso de combustibles fósiles 
implica reducciones en los costos de operación para los operadores logísticos. 
 En la distribución capilar, debido a que una vez que la mercancía sea 
descargada en la zona lanzadera, será distribuida inmediatamente al 
solicitante, haciendo referencia a la filosofía “Just in Time”. 
 Al agilizar la distribución urbana de mercancías con el uso de la zona 
lanzadera, el flujo comercial de las ventas de artículos tecnológicos en los 





 La implementación de la plataforma logística permite que la movilidad del 
sector se mejore, debido a que los vehículos de carga operarían en una zona 
específica autorizada, sin invadir vías principales o aledañas. 
 Generación de empleos directos e indirectos. 
 Mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes del sector, al promover 
una cultura logística ordenada y coordinada con los vehículos de carga 





 En la distribución urbana de mercancías genera beneficios ambientales por el 
uso de vehículos de carga híbridos, los cuales generan menores niveles de 
emisiones de CO2.  
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 Para el funcionamiento de la zona lanzadera no se requiere el consumo de 
recursos, puesto que operaría con fuentes de energía renovables. 
 La operación de la plataforma logística no es generadora de residuos 
diferentes a los inocuos debido a sus operaciones limitadas  de cargue, 








































 La caracterización realizada en la zona de estudio determina que las 
administraciones de los centros comerciales de tecnología CAT y Unilago no 
tienen relación directa con la oferta y demanda de los locales comerciales que 
allí funcionan. Es evidente que los vehículos de carga afectan la movilidad vial 
de la zona, principalmente por no contar con un espacio adecuado para 
realizar operaciones logísticas. 
 
 
 En los alrededores de los centros comerciales CAT y Unilago no existe una 
señalización efectiva en las zonas utilizadas actualmente para cargue y 
descargue de mercancías. 
 
 
 Se planteó una metodología de estudio de la última milla acorde con la 
información recolectada en la caracterización logística de la zona, en donde la 
implementación de herramientas de ingeniería industrial es relevante para la 
construcción de estrategias a futuro sobre la DUM; esto con el fin de optimizar 
tiempos en las operaciones logísticas y consecuentemente organizar el flujo 
vehicular del sector con la implementación de una plataforma urbana logística, 
según se propuso. 
 
 
 Se sugirió un modelo logístico ambientalmente sostenible que a futuro 
mejorará la calidad de vida de los habitantes del sector de estudio, con la 
propuesta de utilizar furgones híbridos modulares que contribuirían a no 
empeorar la calidad del aire percibida actualmente, así como generar una 















 Se recomienda replicar el presente trabajo investigativo y su metodología para 
el estudio de los sectores en donde sean realizadas labores de carga y 
descarga de mercancías, con el fin de identificar oportunidades de mejora en 
aspectos de movilidad, parqueo y afluencia logística. 
 
 
 Se recomienda la toma de datos complementaria a la presente investigación 
para establecer una estadística que permita analizar detalladamente los 
inconvenientes relacionados con parqueo vehicular, tiempos de carga y 
descarga, horarios de mayor afluencia vehicular, entre otros. 
 
 
 Se recomienda habilitar zonas secundarias de carga y descarga de mercancías 
para soportar operaciones logísticas efectuadas bajo la premisa de la 
propuesta de implementación de una plataforma urbana logística aledaña a los 
centros comerciales de tecnología CAT y Unilago. 
 
 
 Se recomienda crear un programa para capacitar a las empresas más 
representativas de servicios logísticos en la optimización de los espacios de 
almacenamiento para vehículos de carga, lo cual generaría beneficios 
económicos y ambientales. 
 
 
 Se aconseja que las administraciones de los centros comerciales de tecnología 
CAT y Unilago se comprometan con la gestión y coordinación de pedidos por 
parte de los locales comerciales, facilitando el desarrollo de las operaciones 
logísticas y favoreciendo su desempeño. 
 
 
 Se recomienda la implementación de vehículos de carga eléctricos y/o híbridos 
para la realización de operaciones logísticas, buscando minimizar los efectos  
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